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CHAPITRE  PREMIER 

i 

DES  CHEMINS  DE  FEU 

La  grande  importance  des  voies  de  communi¬ 
cation,  utilisées  pour  l’invasion  ou  pour  la  défense 
d’une  contrée,  a  été  trop  universellement  recon¬ 
nue,  de  tous  temps,  pour  qu’il  soit  nécessaire  de 
chercher  à  la  démontrer. 

Mais  la  façon  dont  leur  rôle  doit  être  envisagé 
de  nos  jours  ne  peut  plus  être  la  même  qu’aux 
époques  antérieures.  L’immense  quantité  de  rou¬ 
tes,  de  chemins  et  de  canaux  construits  depuis 
un  demi-siècle,  le  vaste  réseau  de  voies  ferrées 
nui  couvre  l’Europe  et  qui  va  toujours  en  s’éten¬ 
dant  et  en  se  ramifiant,  placent  les  armées  en 
campagne  dans  des  conditions  nouvelles. 


Les  relations  entre  les  peuples,  peulant  lai 
paix,  ont  pris  un  développement  tel  qu'on  doit® 
s’efforcer  de  Jes  faciliter  le  plus  possible,  et  l’oni 
ne  peut  plus  penser  à  borner  les  moyens  de  faireM 
communiquer  deux  pays  voisins  à  quelques  rou-ï 
tes  passant  sous  le  canon  des  forteresses.  f| 

Pour  ne  parler  que  de  la  France,  quand  elle® 
aura  complété  l’ensemble  des  chemins  qui  com-H 
posent  sa  grande,  sa  moyenne  et  sa  petite  voirie® 
-—et  c’est  une  affaire  de  peu  d’années;— lorsqu’elle» 
aura  terminé  ses  lignes  ferrées  d’intérêt  départe-f 
mental  auxquelles  elle  travaille  si  activement,! 
elle  verra  surgir  la  question  des  chemins  de  sim -f 
pie  exploitation  rurale,  déjà  mise  à  l’étude,  et! 
pour  laquelle,  dans  plusieurs  localités,  les  pro-J 
priétaires  commencent  à  s’organiser  en  syndicats,! 
afin  d’assurer  la  prompte  exécution  de  voies  pré- \ 
cieuses  pour  eux.  \ 

Le  moment  n’est  donc  pas  éloigné  où  l’Europe  f 
sera  couverte  de  lignes  de  communication  de  ] 
toute  espèce,  permettant  de  se  rendre  dans  plu¬ 
sieurs  directions  d’un  point  à  un  autre,  en  évi-  j 
tant  de  passer  par  telle  localité  qu’on  était  jadis 
forcé  de  traverser. 

Par  suite,  les  défenseurs  d’un  territoire  qui  I 
s’appuyaient  en  partie,  sur  le  défaut  de  chemins 
ou  sur  le  tracé  qu’on  leur  avait  imposé,  devront 
changer  de  manière  d’agir  et  se  hâter  de  prévenir  ! 
î’attaque,  en  occupant  eux-mêmes  les  routes,  les 
canaux,  les  chemins  de  fer  et  en  s’en  faisant  une  I 
arme  active  contre  les  envahisseurs. 

Ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  et  bien  que  J 
ce  soit  fort  à  regretter,  il  ne  sera  pas  toujours  J 
possible  d’avoir  des  places  fortes  dont  les  rem-  I 
parts  battent  de  leur  canon  toutes  les  voies  ferrées 
ou  autres  qui  existent  dans  les  environs  :  mais  j 
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on  pourra  souvent,  grâce  à  ces  mêmes  voies, 
transporter  au  loin  des  fractions  d’une  garnison 
pour  entraver  la  marche  de  l’ennemi  et  é tendre 
ainsi,  à  une  assez  grande  distance,  la  sphère  d’acti- 
vite  des  villes  fortifiées. 

Un  générai  français,  opérant  sur  le  Rhin,  ne 
pouvait  naguère  compter  que  sur  les  ressources 
en  hommes  et  en  matériel  réunies  dans  les  dé¬ 
partements  peu  éloignés  de  ce  fleuve.  Maintenant, 
il  sait  qu’il  aura  à  sa  disposition,  dans  trois  ou 
quatre  jours,  les  garnisons  et  les  magasins  do 
Bayonne  et  de  Toulon,  s’ils  lui  sont  nécessaires. 
Par  contre,  il  devra  songer  à  la  possibilité  de  voir 
arriver  en  très-peu  de  temps  devant  lui  les  troupes 
de  Posen,  les  munitions  de  Hambourg.  En  un  mot, 
de  môme  que  la  longue  portée  des  nouvelles  armes 
influera  d’une  manière  très-grave  sur  les  mouve¬ 
ments  de  deux  armées  prêtes  à  en  venir  aux 
mains ,  de  même  aussi,  la  longue  portée  des  par- 
courspossibles  au  stratégiste  élargira  considérable¬ 
ment  le  cercle  de  son  action. 

Le  tacticien,  lui  aussi,  trouvera,  dans  le  grand 
nombre  de  voies  de  toutes  sortes,  qui  sillonneront 
le  terrain  relativement  restreint  de  ses  opérations, 
le  moyen  d’étendre  ces  dernières  plus  qu’il  ne  le 
faisait  auparavant.  En  effet,  dans  les  pays  où  la 
propriété  tend  à  se  diviser  et  à  se  morceler,  l’im¬ 
portance  des  chemins  qui  traversent  un  champ  de 
bataille  sera  capitale,  parce  que  les  séparations 
des  héritages,  par  des  clôtures  et  des  fossés,  ren¬ 
dent  souvent  difficiles  les  mouvements  des  troupes 
à  travers  champs. 

Tout  le  monde  a  présente  à  l’esprit  la  gêne  ap¬ 
portée,  parfois,  à  la  marche  des  hommes  et  aux 
opérations  de  combat,  en  .1859  en  Italie,  par  la 
nature  des  cultures  du  pays  qui  se  trouvait  coupé 
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de  canaux,  dont  quelques-uns  bordaient  les  rou¬ 
tes  de  chaque  côté  et  interdisaient  la  possibilité 
de  s’avancer  autrement  qu’en  colonnes  très-pro¬ 
fondes. 

L’étude  de  la  géographie  et  de  la  topographie 
des  diverses  contrées  de  l’Europe,  considérées  au 
point  de  vue  de  leurs  voies  de  communication  de 
toute  nature  et  de  l’usage  qu’on  pourrait  en  faire 
en  campagne,  est  donc  à  recommander,  d’une  fa¬ 
çon  spéciale,  aux  officiers  de  chaque  arme. 

Les  ouvrages  qui  traitent  cette  question,  pour 
les  routes  ordinaires,  existent  en  grand  nombre  ; 
il  n’en  est  pas  de  même  encore  pour  les  chemins 
de  fer  que  nous  allons  examiner  maintenant. 
Toutefois,  les  officiers  trouveront,  dans  les  comp¬ 
tes  rendus  de  la  guerre  de  1866  en  Allemagne,  et 
dans  ceux  de  la  guerre  civile  aux  Etats-Unis,  des 
exemples  nombreux  du  rôle  qu’ils  ont  joué. 

Les  gouvernements  européens  étudient  en  ce 
moment  l’organisation  la  plus  propre  à  permettre 
d’employer  les  voies  ferrées  des  pays  dans  les¬ 
quels  ils  pourraient  avoir  à  faire  la  guerre.  De¬ 
puis  la  campagne  contre  le  Danemark,  les  grandes 
puissances  allemandes  ont  acquis  à  cet  égard 
assez  de  pratique  pour  avoir  pu  créer  un  service 
spécial  prêt  à  fonctionner,  au  moment  de  besoin, 
entre  les  mains  de  l’autorité  militaire.  Ce  service 
possède  son  personnel  particulier,  composé  en 
partie  d’officiers  et  de  soldats  et  en  partie  d’em¬ 
ployés  des  compagnies  des  chemins  de  fer.  En 
Prusse,  une  compagnie  de  pionniers,  dite  de  che«\ 
mins  de  fer ,  est  attachée  à  chaque  corps  de  l’ar¬ 
mée. 

En  France,  des  études  se  poursuivent  active¬ 
ment,  notamment  dans  les  garnisons  affectées  aux 
régiments  du  génie,  et  il  en  résultera  nécessaire- 
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ment  un  règlement  relatif  à  cette  importante 
question. 

Pour  le  moment,  notre  but  est  de  montrer 
Putile  concours  que  peuvent  apporter  les  officiers 
d’infanterie  et  de  cavalerie  placés  à  la  tête  de 
troupes  ou  de  détachements  chargés  d’aider  à 
reconnaître,  à  surveiller,  à  occuper,  à  exploiter 
ou  à  détruire  des  voies  ferrées. 

Dans  ce  qui  va  suivre,  il  n’existe  aucune  pres¬ 
cription  officielle,  mais  seulement  des  indications 
tirées  des  documents  prussiens,  autrichiens,  amé¬ 
ricains,  ainsi  que  des  faits  auxquels  ont  donné 
lieu  les  guerres  entreprises  depuis  1858. 

§  \ er.  —  Reconnaître  un  chemin  de  fer  en  pays 

ennemi . 

La  reconnaissance  d’un  chemin  de  fer,  en  pays 
ennemi,  se  fait  avec  une  locomotive  marchant 
lentement,  escortée  par  une  garde  d’infanterie, 
flanquée  par  des  détachements  de  cavalerie  qui 
explorent  les  deux  côtés  de  la  voie. 

Mais  il  arrivera  souvent  qu’un  chef  de  déta¬ 
chement  aura  à  parcourir  et  à  occuper  une  voie 
ferrée  avant  que  l’on  soit  à  même  de  la  faire 
essayer  par  une  locomotive.  Il  n’en  devra  pas 
moins  se  hâter  d'exécuter  la  reconnaissance  dans 
les  limites  de  ce  qui  lui  sera  possible  et  en  pre¬ 
nant  toutes  les  précautions  indiquées  pour  ces  sor¬ 
tes  d’opérations.  11  recueillera,  certainement,  une 
foule  de  renseignements  qui  seront  d’une  grande 
utilité  pour  le  service  spécial  dont  nous  venons 
de  parler. 

La  reconnaissance  sera  complète  s’il  a  pu  se 
procurer,  dans  une  des  gares,  un  de  ces  petits 

1. 
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chariots  de  manœuvre  que  les  Anglais  nomment 
trolly,  et  qu’un  cheval  ou  quelques  hommes  peu¬ 
vent  faire  avancer.  L’emploi  de  ce  chariot  lui  per¬ 
mettra  de  constater  si  les  rails  sont  à  leur  place, 
si  leur  écartement  n’a  pas  été  changé  en  vue  de 
procurer  un  déraillement;  en  un  mot,  si  la  voie 
peut  recevoir  la  locomotive  de  reconnaissance. 

Cet  officier  signalera  la  nature  et  l’étendue  des 
obstacles  qui  encombrent,  coupent  ou  dénaturent 
la  voie,  en  ce  qui  concerne  les  rails,  leurs  tra¬ 
verses  et  coussinets,  les  aiguilles,  les  plaques 
tournantes,  le  ballast,  le  massif  des  remblais,  les 
tranchées  en  déblai,  les  tunnels,  les  ponts,  pon¬ 
ceaux  et  viaducs,  les  lignes  de  télégraphe  électri¬ 
que,  les  signaux  optiques,  etc. 

La  reconnaissance  des  tunnels  exige  beaucoup 
de  prudence  ;  avant  de  s’engager  dans  leur  inté¬ 
rieur,  il  importe  de  se  rendre,  autant  que  possi¬ 
ble,  maître  des  deux  extrémités. 

L’officier  devra,  en  outre,  se  rendre  compte  des 
ressources .  qu’on  peut  trouver  aux  abords  de  la 
voie  et  dans  les  gares,  au  point  de  vue  des  répa¬ 
rations  et  de  l’exploitation.  Il  aura  soin  de  s’in¬ 
former  s’il  est  possible  de  faire,  dans  la  popula¬ 
tion  voisine,  des  réquisitions  d’ouvriers  d’art,  de 
simples  manœuvres,  d’outils,  de  moyens  de  trans¬ 
port.  Les  employés  spéciaux  du  chemin  de  fer 
devront  être  provisoirement  retenus  prisonniers, 
pour  être  mis  à  la  disposition  du  service  spécial, 
au  cas  où  il  jugerait  à  propos  de  s’en  servir.  On 
dressera,  si  cela  se  peut,  un  état  du  matériel  rou¬ 
lant,  des  machines  fixes,  des  outils,  du  combus¬ 
tible  et  des  autres  matériaux  qui  se  trouvent  dans 
chaque  gare. 

Mais  une  question  qu’il  faudra  surtout  étudier 
avec  soin,  parce  qu’elle  est  d’une  importance  ca- 
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pi  taie  pour  l’exploitation,  c’est  le  moyen  de  four¬ 
nir  de  l’eau  aux  locomotives. 

I/officier  s’attachera  donc  à  reconnaître  les  ré¬ 
servoirs  d’eau  qui  existent  dans  les  gares  et 
la  ligne  qu’il  aura  parcourue.  Il  constatera  l’état 
de  conservation  dans  lequel  ils  se  trouvent,  ainsi 
que  celui  des  machines  qui  les  alimentent,  la  ca¬ 
pacité  de  ces  réservoirs,  leur  répartition  le  lon« 
de  la  voie.  Il  s’assurera  du  nombre.de  puits  et  de 
pompes  existant  aux  abords  de  cette  ligne  ;  en  un 
mot,  des  quantités  d’eau  sur  lesquelles  pourra 
compter  l’exploitation.  Cette  étude  est  d’un  inté¬ 
rêt  majeur  puisqu’elle  aidera  à  déterminer  le 
nombre  des  trains,  la  force  de  chaque  train,  qu’on 
pourra  faire  circuler  dans  un  temps  donné  et  la 
longueur  de  ligne  qu’il  leur  sera  permis  de  par¬ 
courir.  A  ce  point  de  vue,  il  sera  également  utile 
de  noter  les  changements  de  pente  de  la  voie,  et, 
si  l’on  peut,  les  diverses  inclinaisons  de  ces  pentes. 

Pendant  cette  reconnaissance,  l’officier  devra  se 
tenir  autant  que  possible  en  communication  avec 
le  commandant  du  corps  d’armée  ou  de  la  divi¬ 
sion  dont  sa  troupe  fait  partie,  de  manière  h 
transmettre  rapidement  les  renseignements  qu'il 
aura  recueillis  et  pour  pouvoir,  aussi,  prendre 
quelques  dispositions  utiles  au  service  spécial  des 
chemins  de  1er,  si  l’ordre  lui  en  est  donné.  Ainsi, 
bien  qu’il  n’ait  pas  à  s’occuper  de  la  réparation 
de  la  voie  et  du  matériel,  il  pourra,  s’il  en  a  le 
temps,  préparer  les  réquisitions  d’ouvriers,  faire 
déblayer  les  puits  que  l’ennemi  aurait  comblés 
en  se  retirant,  rechercher  les  endroits  où  l’on  au¬ 
rait  caché  les  pièces  importantes  enlevées  aux 
machines. 


§2.  —  Assurer  l'occupation  d'une  portion  de 

ligne  ferrée. 

L’officier  chargé  de  concourir  à  assurer  l’occu- 
jiation  d’une  portion  de  ligne  ferrée,  aura  soin 
d’exercer  une  surveillance  incessante  sur  tout  le 
parcours,  au  moyen  de  patrouilles  si  la  voie  n’est 
pas  exploitée,  et  du  personnel  des  trains  si  elle 
est  livrée  à  la  circulation. 

Il  fera  fréquemment  explorer  les  abords  à  une 
certaine  distance  et  veillera  à  ce  que  les  signaux 
acoustiques  ou  optiques  ne  cessent  jamais  de  fonc¬ 
tionner. 

Il  installera  des  postes  aux  lieux  les  plus  im¬ 
portants,  tels  que  points  de  bifurcation,  passages 
à  niveau,  gares  d’évitement,  stations  secon¬ 
daires,  etc.  Les  principales  gares  seront  fortement 
occupées  et  l’on  se  précautionnera  contre  les 
attaques  possibles  de  la  part  de  détachements  en¬ 
nemis  ou  des  populations  voisines.  Dans  ce  but, 
l’officier  se  conformera  aux  prescriptions  d’usage 
pour  se  maintenir  dans  un  village  et  dans  des 
maisons  isolées.  Il  barricadera  ou  coupera,  s’il  le 
faut,  les  principales  routes  et  les  rues  qui  donnent 
accès  à  la  gare,  s’entourera  d’abatis  ou  de  palis¬ 
sades,  etc. 

Quand  la  voie  pénétrera  en  remblai  dans  la 
gare,  ilchercheraà  flanquer  par  de  la  mousqueteria 
et  même  par  du  canon,  les  deux  talus  de  ce  rem¬ 
blai.  Il  pourra  obtenir  promptement  ce  résultat, 
s’il  a  à  sa  disposition  quelques  outils  de  terrassier, 
en  exécutant  le  retranchement  connu,  dans  les 
polygones  du  génie,  sous  le  nom  de  retranche¬ 
ment  rapide  qu’on  élève  en  quelques  heures,  en 
prenant  de  la  terre  des  deux  côtés  du  parapet  ù 
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construire  (Voir  pour  les  détails  l’aide-mémoire 
de  l’officier  du  génie). 

En  cas  d’attaque,  les  postes  et  détachements 
seront  parfaitement  au  courant  de  ce  qu’ils  auront 
à  faire  ;  et  lui-même  aura  à  juger  s’il  peut  aller 
les  soutenir,  pour  le  cas  où  ils  devraient  résister, 
ouïes  aider  à  se  replier,  s’il  faut  qu’ils  battent  en 
retraite. 


|  3. — Coopérer ,  comme  chef  de  gare ,  à  V exploi¬ 
tation  de  la  voie . 

Il  arrivera  fréquemment  que  le  personnel  du 
service  spécial  des  chemins  de  fer  en  campagne 
ne  sera  pas  assez  nombreux  pour  placer  des  chefs 
de  gares  et  de  stations  dans  toutes  les  Idéalités  et 
qu’il  demandera  au  général  en  chef  de  confier  ces 
postes  à  des  officiers,  pour  un  temps  plus  ou 
moins  long. 

Ceux  auxquels  ces  fonctions  seront  dévolues 
devront  se  rappeler  que  l’ordre  et  la  méthode 
sont  les  principaux  moyens  d’assurer  la  bonne 
exécution  des  transits,  lesquels  seront  d’habitude 
très  nombreux  et  très-rapprochés.  La  moindre 
négligence,  le  moindre  retard,  le  plus  léger  dé¬ 
sordre  dans  les  embarquements  et  débarquements 
des  troupes  et  du  matériel,  dans  l’emmagasine- 
ment  de  ce  dernier,  peuvent  avoir  des  consé¬ 
quences  les  plus  graves. 

Du  reste,  ces  officiers  auront  toujours  avec  eux 
des  employés  des  chemins  de  fer  qui  régleront  le 
détail  du  service  et  auxquels  ils  devront  prêter 
tout  l’appui  de  leur  autorité,  pour  qu’aucune  ré¬ 
sistance,  aucun  motif  de  négligence  ou  de  dé¬ 
sordre  ne  viennent  entraver  l’exploitation. 

Prévost.  2 
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Des  officiers  devront  être  chargés  d’une  manière 
spéciale  de  présider  aux  opérations  des  embarque¬ 
ments  et  débarquements  des  troupes,  des  chevaux, 
du  matériel  et  des  munitions  de  toutes  sortes.  Si 
ce  soin  était  laissé  aux  chefs  de  troupes  ou  de  dé¬ 
tachements  à  transporter,  il  ne  leur  serait  pas 
possible  de  s’en  tirer  avec  ordre  et  célérité.  Cette 
importante  partie  du  service  doit  être  confiée  à 
des  officiers  restant  sur  les  lieux,  connaissant  bien 
les  ressources  qu’offrent  les  gares,  en  longueurs  de 
quais,  en  espaces  disponibles,  etc. 

Les  communications  par  le  télégraphe  électrique  ' 
avec  les  gares  et  les  stations  voisines,  devront 
être  incessantes  pour  que,  dans  chacune  d’elles, 
on  sache  ce  qui  se  passe  dans  les  autres,  ainsi  que 
sur  la  voie.  11  sera  bon  que  chaque  dépêche  trans¬ 
mise  soit  précédée  d’un  signe  de  passe,  d’une 
espèce  de  mot  d’ordre  convenu  d’avance  et  changé 
fréquemment.  Sans  cela,  il  pourrait  arriver  que 
l’ennemi,  s’étant  emparé  d’une  station  à  l’impro- 
viste,  continuât  à  envoyer  des  dépêches  qui  au¬ 
raient  de  fâcheuses  conséquences,  ainsi  que  cela 
eut  lieu  dans  les  guerres  des  Etats-Unis  et  lors  de 
l’invasion  de  la  Sicile  par  les  garibaldiens. 

§  4.  — EffecAuer  la  destruction  d'une  ligne  ferrée. 

La  destruction  ou  la  mise  hors  de  service  d’une 
ligne  ferrée  comporte  plusieurs  cas  : 

1°  Elle  peut  n’être  que  provisoire  si  l’on  a  l’in¬ 
tention  et  l’espoir  d'occuper  de  nouveau  la  voie; 

2°  Elle  peut  être  définitive  et  aussi  complète 
que  possible,  suivant  le  plus  ou  moins  de  temps 
qu’on  aura  à  sa  disposition  pour  l’exécuter. 

En  général,  la  destruction  d’un  chemin  de  fer 


—  Vo¬ 
ue  devra  jamais  être  faite  sans  un  ordre  du  com¬ 
mandant  en  chef,  seul  juge  de  son  opportunité, 
surtout  en  ce  qui  concerne  les  objets  d’art,  tels 
que  viaducs,  tunnels,  dont  la  réfection  serait  lon¬ 
gue  et  difficile,  au  moment  où  l’on  en  aurait  be  ¬ 
soin. 

Enfin,  les  procédés  employés  seront  différents, 
suivant  qu’on  voudra  rendre  complètement  im¬ 
possible  l’exploitation  d’un  chemin  de  fer,  ou  se 
borner  seulement  à  le  priver  de  sa  plus  grande 
utilité,  savoir  :  la  possibilité  d’exécuter  avec  ra¬ 
pidité  et  sécurité  des  transports  considérables.  Ce 
dernier  cas  sera,  notamment,  celui  d’une  guerre 
qui  aurait  lieu  dans  son  propre  pays,  où  une  des¬ 
truction  radicale  des  voies  ferrées  serait  désas¬ 
treuse  à  tous  les  points  de  vue. 

Les  divers  éléments  nécessaires  à  l’exploitation 
d’une  voie  ferrée  sont  compris  dans  les  trois  caté¬ 
gories  suivantes  :  1°  le  matériel  roulant  ;  2°  le 
matériel  fixe;  3°  la  voie  et  les  ouvrages  d’art 
qu’elle  comporte. 

Pour  le  cas  où  l’on  voudrait  n’opérer  qu’une 
mise  hors  de  service  provisoire,  il  suffira  d’em¬ 
mener  le  matériel  roulant,  en  dehors  du  rayon 
d’activité  de  l’ennemi,  d'enlever  les  pièces  impor¬ 
tantes  des  machines  fixes,  telles  que  pistons, 
bielles  et  soupapes  des  machines  à  vapeur,  pistons 
des  pompes  ordinaires,  robinets  de  distribution 
d’eau,  soufflets  de  forge,  etc. 

Si  l’on  n’a  pas  le  temps  de  retirer  le  matériel 
roulant,  on  le  mettra  hors  de  service  en  enlevant 
les  roues,  ou  simplement  les  boîtes  à  graisse,  en 
sciant,  en  plusieurs  points,  les  cadres  des  châssis 
des  voitures. 

Les  pièces  qu’on  ne  voudrait  pas  détruire  et 
qu’ori  n’aurait  pas  le  temps  d’emporter,  seront 
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enlevées  et  enfouies,  en  ayant  soin  de  mettre  en¬ 
semble  celles  qui  sont  de  même  nature,  afin  de 
pouvoir  facilement,  au  besoin,  les  remettre  en 
service.  Pour  ce  qui  est  du  matériel  fixe  de  la 
voie,  l’enlèvement  des  rails  et  des  traverses  est 
un  excellent  moyen  d’empêcher  les  parcours, 
mais  à  la  condition  qu’il  soit  fait  sur  des  lon¬ 
gueurs  assez  considérables;  sans  quoi,  l’ennemi 
aurait  bientôt  remplacé  ces  objets  faciles  à  trans¬ 
porter. 

Si  l’on  prévoit  qu’on  occupera  de  nouveau  la 
ligne,  il  est  bon  de  n’opérer  l’enlèvement  dont 
nous  parlons  que  sur  les  parties  rectilignes  :  les 
courbes  étant  plus  difficiles  à  rétablir. 

Il  y  aura  également  lieu  de  supprimer  les  ai¬ 
guilles,  leviers  et  autres  appareils  d’évitement, 
de  croisement  ou  de  changement  de  voie,  les  en¬ 
grenages  des  plaques  tournantes,  les  grues  à 
charger  et  à  décharger,  'les  signaux  ;  de  retirer  les 
fils  électriques,  d’emporter  ou  de  détruire  les 
piles  et  les  appareils  de  transmission  des  dépê¬ 
ches. 

Toutes  ces  opérations  devront  se  faire  avec  au¬ 
tant  d’ordre  que  possible,  toujours  en  prévision 
d’un  retour  sur  la  voie. 

Les  coupures  dans  les  parties  en  remblai  d’une 
ligne  ferrée  sont  moins  à  conseiller  que  l’obstruc¬ 
tion  des  portions  en  déblai,  parce  qu’il  faudrait 
les  faire  trop  larges  et  trop  profondes  pour  en 
rendre  la  réparation  sérieusement  longue  et  dif¬ 
ficile.  On  peut  en  effet  rétablir  une  coupure  dans 
un  remblai  en  y  travaillant  de  quatre  côtés  à  la 
fois,  tandis  que  pour  débarrasser  une  tranchée  ou 
un  tunnel  des  objets  qui  l’encombrent,  on  ne  peut 
agir  qu’en  deux  points  seulement,  sur  la  voie 
même. 
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Pour  le  cas  d’une  destruction  définitive,  les  opé¬ 
rations  que  nous  venons  d’indiquer  devront  être 
aussi  complètes  que  le  permettra  le  temps  dont 
on  pourra  disposer.  La  partie  du  matériel  rou¬ 
lant,  les  pièces  des  machines,  les  appareils  qui  ne 
pourront  pas  être  emmenés,  seront  détruits  aussi 
radicalement  que  possible.  Le  feu  sera  mis  aux 
voitures,  aux  magasins,  aux  ateliers,  aux  dépôts  de 
combustible  et  aux  bâtiments  des  gares. 

Si  l’on  à  sa  disposition  quelques  poignées  de 
poudre,  on  s’en  servira  pour  briser  un  tube  de 
chaque  chaudière  des  locomotives  et  des  ma¬ 
chines  fixes. 

On  enlèvera  quelques  pierres  des  assises  supé¬ 
rieures  des  massifs  de  maçonnerie  qui  supportent 
les  réservoirs  cfeau,  sous  lesquels  on  introduira 
de  la  poudre  pour  y  produire  des  déchirures  con¬ 
sidérables  ;  on  comblera  les  puits. 

De  larges  coupures  seront  pratiquées  dans  le 
massif  des  remblais  ;  les  tranchées  et  les  tunnels 
seront  encombrés  le  plus  possible  ;  les  ponts  dé¬ 
truits  par  la  poudre,  qu’on  emploiera  également 
contre  les  grands  viaducs  et  les  tunnels,  si  le  gé¬ 
néral  juge  à  propos  d’en  venir  à  cette  extré¬ 
mité. 

Il  y  aura  toujours  lieu  d’hésiter  à  détruire  un 
tunnel  d’une  assez  grande  longueur  ;  ces  sortes 
d’ouvrages  sont  tellement  difficiles  à  exécuter, 
qu’un  général  ne  se  décidera  que  pour  des  motifs 
d’une  haute  gravité  à  en  ordonner  la  ruine. 

Les  chemins  de  fer  auront  un  adversaire  redou¬ 
table  dans  la  cavalerie.  S’il  est  vrai  qu’en  Europe 
les  cultures  et  les  clôtures  gênent  souvent  l’action 
de  cette  arme  dans  une  bataille,  il  est  certain  aussi 
que  l’immense  quantité  de  chemins,  qui  existent 
partout,  permettent  à  des  détachements  plus  ou 

2. 
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moins  nombreux  de  faire  au  loin  des  courses 
hardies  et  de  causer,  en  quelques  heures,  à  une 
voie  ferree,  des  dégâts  qui  en  arrêteront  l’exploi¬ 
tation  pendant  plusieurs  jours. 

Il  est  difficile  de  garder  et  de  protéger  efficace¬ 
ment,  contre  un  coup  de  main,  ces  lignes  si  lon¬ 
gues  et  si  étroites. 

,  En  présence  de  ce  nouveau  rôle  acquis  à  la  ca¬ 
valerie,  nous  regardons  comme  indispensable  de 
l’exercer  en  temps  de  paix  à  des  simulacres  de 
destruction  de  chemins  de  fer.  Les  compagnies 
qui  les  exploitent  s’y  prêteront  volontiers,  et  les 
chefs  de  corps  pourront  profiter  des  moments  où 
l’on  réparera  les  voies  pour  faire  expliquer  aux 
officiers  comment  on  enlève  rapidement  des  rails, 
des  traverses,  des  aiguilles,  etc. 

On  leur  montrera  les  pièces  des  locomotives, 
des  machines,  des  pompes  qu’il  est  le  plus  facile 
et  le  plus  important  d’emporter  ou  de  détruire, 
et  la  manière  la  plus  expéditive  de  le  faire. 

L’explosion  de  quelques  kilogrammes  de  pou¬ 
dre  disposés  sous  le  tablier  d’un  pont  en  bois  ou 
en  tôle,  sous  un  réservoir  d’eau,  produisant  de 
sérieuses  avaries,  ne  pourrait  on  pas  exercer  les 
cavaliers  à  installer  convenablement  des  sacs  de 
poudre,  et  à  les  enflammer  au  moyen  du  cordeau 
porte-feu  ? 

Quand  tous  ces  détails  leur  seront  familiers,  il 
ne  serait  pas  difficile,  en  campagne,  à  un  comman¬ 
dant  de  détachement,  d’emmener  avec  lui  un  léger 
caisson  portant  quelques  sacs  de  poudre,  quelques 
mètres  de  cordeau  porte-feu,  un  peu  d’amadou, 
un  petit  nombre  d’outils  consistant  en  pelles, 
pioches,  haches,  scies,  pinces,  masses  à  deux 
mains. 

Lorsau’on  serait  arrivé  à  un  point  où  le  cais^ 
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son  ne  pourrait  plus  suivre,  et  quand  on  n'aurait 
qu'une  courte  distance  à  franchir  pour  atteindre  le 
chemin  de  fer  à  détruire,  des  cavaliers  prendraient 
les  outils,  quelques-uns  mettraient  devant  eux 
un  sac  de  poudre  (ce  qui  peut  se  faire  sans  incon¬ 
vénient  si  l’on  a  eu  soin  de  l’enfermer  dans  un 
double  sac)  et  le  coup  de  main  serait  rapidement 
exécuté.  Mais  il  est  bon,  en  temps  de  paix,  do 
s'exercer  à  des  simulacres  de  ces  sortes  d’opéra¬ 
tions  et  de  rédiger  une  courte  instruction  sur  la 
manière  de  les  faire. 


§5.  —  Services  rendus  par  les  chemins  de  fer 
dans  les  dernières  guerres. 

Nous  dirons  maintenant  quelques  mots  de  la 
manière  dont  on  a  utilisé  les  chemins  de  fer  dans 
les  dernières  guerres. 

Les  renseignements  qui  ressortent  des  faits  et 
de  la  pratique,  en  campagne,  sont  en  effet  beau¬ 
coup  plus  utiles  que  tous  les  raisonnements  et 
toutes  les  théories  pour  apprendre  ce  qu’on  de¬ 
vra  faire,  lorsque  des  circonstances  analogues  se 
présenteront. 

Il  n’est  personne  qui  ne  se  rappelle  les  grandes 
facilités  qu’offrirent  aux  alliés,  pour  la  campagne 
de  Crimée,  les  chemins  de  fer  conduisant  aux  ports 
d’embarquement  et  les  transports  maritimes.  On 
n’a  pas  oublié,  non  plus,  les  conditions  mauvaises 
dans  lesquelles  se  trouvèrent  les  Russes  manquant 
de  voies  ferrées,  pour  amener  devant.  Sébastopol 
leurs  troupes  et  leur  matériel,  qui  n’arrivaient 
qu’au  prix  de  fatigues  inouïes,  de  temps  consi¬ 
dérable  et  de  dépenses  énormes. 

Pendant  la  guerre  d'Italie,  les  chemins  do  fer 
PlCYOSt,  3 
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nous  ont  également  été  précieux  au  point  de  vue 
des  opérations  stratégiques,  ils  rendirent  un  grand 
service  lors  du  mouvement  tournant  que  l’armée 
fit  entre  Alexandrie  et  Verceil  pour  arriver  à 
Magenta.  Les  Autrichiens  détruisirent  les  che¬ 
mins  de  fer  en  plusieurs  endroits  et  notamment 
les  ponts  sur  la  Sésia,  sur  le  Tessin  et  sur  l'Adda. 
La  réparation  de  la  voie  et  des  ouvrages  d’art, 
confiée  au  service  civil,  fut  rapidement  exécutée. 
En  une  vingtaine  de  jours,  on  eut  refait  les  ponts 
de  la  Sésia  et  du  Tessin,  relié  entre  elles  les  deux 
gares  existant  à  Milan,  et  remis  en  service  une 
grande  longueur  de  la  voie,  du  côté  de  la  Vénétie. 

C’est  aux  Etats-Unis,  lors  de  la  guerre  de  la  sé¬ 
cession,  que  les  chemins  de  fer  ont  surtout  servi 
à  des  opérations  de  stratégie  (1). 

Il  ne  pouvait  en  être  autrement  dans  un  pays 
où  le  réseau  ferré  est  immense,  et  où.  par  suite, 
les  routes  ordinaires  sont  peu  nombreuses  et  mal 
entretenues.  Voici  quelques  -faits  qui  peuvent 
offrir  de  1:  intérêt  : 

En  1862,  lorsque  le  général  fédéral  Mac-Clélan 
s’avança  des  bords  de  la  rivière  Pamunkey  contre 
Richemond,  il  suivit  la  voie  ferrée  qui,  se  trouvant 
en  pays  plat,  ne  comprenait  ni  tunnels,  ni  viaducs, 
ni  ponts  importants. 

Les  confédérés  n’avaient  enlevé,  que  les  rails  qui 
furent  rapidement  remplacés,  et  le  matériel  rou¬ 
lant,  apporté  par  le  Pamunkey,  fonctionna  immé¬ 
diatement. 


('!)  Nous  avons  emprunté  ce  que  rions  di-ons  des  che¬ 
mins  de  fer  américains  en  grande  partie  à  l’mwae*  de 
Al.  l'intendant  militaire  Vigo-Rous-iHou .  intitulé  :  Puis- 
tance  militaire  des  Etats-Unis  d’Amérique  ,  etc. 


Pendant  cette  même  campagne,  le  général  su¬ 
diste  Lee  jeta  contre  la  voie  parcourue  par  s°s 
adversaires  un  corps  de  1,500  chevaux  qui  enleva 
une  partie  considérable  des  convois  et  des  maga¬ 
sins  de  l’ennemi.  On  eut  alors  le  curieux  spectacle 
d’un  train  chargeant  à  toute  vapeur  contre  la  ca¬ 
valerie,  renversant  les  quelques  obstacles  que 
celle-ci  avait  posés  sur  les  rails  et  réussissant  à 
s’échapper. 

Les  succès  delà  cavalerie,  contre  les  voies  ferrées 
et  les  lignes  télégraphiques,  ont  été  très-nombreux 
dans  cette  guerre.  Ceux  du  général  confédéré 
Stuart  et  du  général  nordiste  Dix  sont  surtout 
remarquables.  Fréquemment  possibles  dans  les 
vastes  plaines  de  l’Amérique,  ils  seraient  moins 
faciles  en  Europe,  où  les  cultures  sont  parfois 
morcelées  et  divisées  à  l’infini.  Il  existe  cepen¬ 
dant  des  contrées  où  l’action  au  loin  des  troupes 
à  cheval  se  produirait  très-efficacement. 

(En  France,  le  plateau  de  la  Beauce  ;  en  Alle¬ 
magne,  les  plaines  de  la  Saxe;  en  Russie,  celles 
de  la  Pologne,  de  l’Ukraine,  et  les  vastes  steppes 
de  plusieurs  provinces,  etc.) 

Lorsque  le  général  Mac-Clelan,  n’ayant  pas 
réussi  dans  sa  tentative  contre  Richemond,  battit 
en  retraite,  il  n’eut  pas  le  temps  d’embarquer  son 
matériel  roulant.  Ne  voulant  pas  l’incendier,  de 
peur  d’attirer  l’attention  de  l’ennemi,  il  le  fit 
lancer  à  toute  vapeur  vers  le  pont  détruit  du  Chi- 
kaominy,  dans  les  eaux  duquel  il  se  précipita. 

En  1864,  dans  la  célèbre  marche  du  général 
Sherman,  en  Géorgie,  pays  à  peu  près  dépourvu 
de  routes,  les  fédéraux  chassaient  leurs  ennemis 
en  suivant  les  deux  lignes  ferrées  qui  se  dirigent 
d’Atlanta  vers  la  mer.  Rarement  le  général  nor¬ 
diste  attaquait  de  front  son  adversaire;  il  menaçait 
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constamment  de  le  tourner,  et  celui-ci,  craignant 
de  voir  couper  les  deux  seules  voies  qu’il  eût  à  sa 
disposition,  se  repliait  précipitamment,  n’ayant 
pas  le  temps  d’exécuter  une  destruction  bien  com¬ 
plète.  Aussi,  le  général  Sherman  ne  tardait  pas  à 
mettre  en  exploitation  les  portions  que  lui  aban^ 
donnait  l’ennemi. 

C’est  ainsi  qu’il  put,  à  l’aide  de  600  hommes 
environ,  rétablir  en  six  jours  le  pont  de  l'Etowah 
qui  était  long  de  625  pieds,  haut  de  75  et  que  les 
confédérés  avaient  brûlé. 

Il  avait  dit-on,  également  réparé,  en  4  jours, 
avec  600  travailleurs,  le  pont  du  Chataochée,  dont 
la  longueur  était  de  740  pieds  et  la  hauteur 
de  90. 

.  La  réparation  des  chemins  de  fer  détruits,  pen¬ 
dant  la  guerre  de  la  sécession,  tient  du  merveilleux, 
et  s’explique  par  le  nombre  immense  d’ouvriers, 
d’ateliers,  de  machines,  d’outils  de  toute  sorte 
qu’on  trouve  chez  ce  peuple  éminemment  indus¬ 
triel. 

Toutefois,  la  multiplicité  des  chemins  de  fer 
offrit  des  inconvénients  chez  les  Américains  qui 
se  pliaient  assez  difficilement  aux  exigences  de  la 
discipline  militaire,  et  dans  des  armées  où  il 
n’existait  aucune  espèce  de  gendarmerie;  les  per¬ 
missions  abusives,  les  absences  frauduleuses,  les 
désertions  furent  très-fréquentes. 

Malgré  la  facilité  que  les  troupes  et  le  matériel 
avaient  à  leur  disposition  pour  les  transports,  ces 
derniers  furent  loin  d’être  aussi  rapides  qu’on 
pourrait  le  supposer.  Parmi  les  causes  nombreuses 
de  ce  fait,  il  convient  de  citer  le  grand  nombre 
d’impedimenta,  toujours  considérables  dans  les 
armées  de  nouvelle  création,  et  les  difficultés  des 
ravitaillements,  vu  le  poids  considérable  de  la  ra- 
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tion  du  soldat  américain.  Aussi,  un  juge  très- 
compétent,  en  pareille  matière,  a  été  amené  à  con¬ 
clure  que  les  troupes  américaines  ne  peuvent 
opérer  qu'à  une  journée  de  marche  de  leur  basî 
de  ravitaillement,  alors  qu’une  armée  européenne 
pourrait  s’en  éloigner  de  4  journées. 

Il  résulte  d’un  document  autrichien  (1),  que  si 
l’on  veut  faire  servir  un  chemin  de  fer  à  des  opé¬ 
rations  de  tactique,  on  devra  se  rappeler  que  c’est 
tout  au  plus  si  l’on  a  24  heures  à  soi,  et  qu’on  ne  peut 
amener  dans  ce  laps  de  temps,  que  25,000  fan¬ 
tassins  au  plus,  ou  une  forte  division  mixte  com¬ 
posée  des  trois  armes.  Aussi,  jusqu’à  présent,  la 
stratégie  a  tiré  un  meilleur  parti  des  chemins  de 
fer  que  la  tactique. 

Le  même  document  enseigne  qu’il  faut  une  demi- 
heure  pour  faire  monter  un  bataillon  d’infanterie 
dans  des  wagons,  trois  quarts  d'heure  pour  un  es¬ 
cadron,  une  heure  et  demie  pour  une  batterie  ;  en 
supposant  que  tout  soit  bien  disposé  d’avance  pour 
cette  opération. 

On  y  lit  aussi  que  toutes  les  contrées  européennes 
ont  adopté  le  même  écartement  de  rails  pour  leurs 
chemins  de  fer,  sauf  la  Russie  qui  a  une  voie  plus 
large. 

Après  la  bataille  de  Sadowa,  le  général  Bene- 
dek  put  faire  retirer  trois  corps  d’armée  par  le 
chemin  de  fer  d’Olmulz  à  Vienne;  Je  temps  lui 
en  fut  laissé  par  le  prince  royal  de  Prusse,  qui, 
vu  les  difficultés  du  terrrain,  n’osa  pas  trop  éloi- 


(1)  Les  Chemins  de  fer  au  point  de  mie  militaire,  tra¬ 
duit  par  le  capitaine  d’état-mojor  Costa  de  Serda  {Specta¬ 
teur  militaire,  année  1868). 
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gner  de  son  infanterie  la  cavalerie  qu’il  chargea 
de  couper  la  voie  ferrée  dont  nous  parlons. 

On  connaît  tout  le  parti  que  les  Prussiens  ont 
tiré  des  chemins  de  fer  pendant  la  campagne 
de  1866.  Leurs  transports  se  faisaient  avec  une 
grande  régularité;  le  personnel  et  le  matériel  ) 
expédiés  arrivaient  sans  accident  et  à  jour  fixe.  ' 
L’organisation  de  ce  service  a  reçu  chez  eux  la 
sanction  complète  d’une  expérience  décisive. 

Nous  empruntons  les  détails  suivants  à  Tou-  < 
vrage  du  général  de  Moltke. 

Les  mouvements  et  les  transports  étaient  ré¬ 
glés  à  l’état-major  général,  et  le  commandant  de  la^ 
division  des  chemins  de  ferles  faisait  faire  à  l’aide 
de  son  double  personnel  militaire  et  civil.  Tout  était 
prévu  et  exécuté  avec  beaucoup  d’ordre  et  de  mé¬ 
thode;  aussi,  n’eut-on  à  déplorer  aucun  accident, 
et  les  encombrements,  qui  avaient  eu  lieu  ail  dé¬ 
but,  cessèrent  bientôt  de  se  produire. 

C’est  une  grave  question  à  étudier  que  celle  de 
la  répartition  des  troupes  le  long  des  voies  fer¬ 
rées,  et  de  faire  fonctionner  le  matériel  roulant, 
de  manière  à  ne  pas  en  avoir  trop  sur  certains 
points  et  pas  assez  sur  d’autres. 

Le  8  mai,  les  5e,  6e,  3e,  4e,  8e  7e  corps  et  la 
garde  opéraient  un  mouvement  de  concentration 
qu’il  vaut  mieux,  en  général,  éviter  en  dirigeant 
les  troupes  de  leurs  garnisons  respectives  vers 
les  gares  et  stations  le  plus  à  portée,  pour  les 
conduire  sur  les  points  où  elles  doivent  se  rendre 
définitivement. 

Le  26  mai,  la  réunion  des  6e  et  5e  corps,  sur 
les  chemins  de  fer  de  la  Silésie,  notamment  près 
de  Landshut,  se  fit  avec  beaucoup  de  soin,  prin¬ 
cipalement  en  ce  qui  concerne  la  cavalerie. 

Les  mouvements  commencés  le  16  mai,  sur  les 


principales  voies  ferrées,  étaient  terminés  le 
5  juin. 

Les  étapes  des  troupes  qui  marchaient  à  pied, 
étaient  réglées  de  manière  que  les  hommes  arri¬ 
vaient  en  même  temps  que  ceux  qui  venaient  de 
plus  loin  en  chemin  de  1er. 

En  résumé,  les  mesures  avaient  été  si  bien 
prises,  qu’on  avait  transporté  en  21  jours,  à  des 
distances  variant  entre  30  et  00  milles,  197,000 
hommes,  53,000  chevaux  et  530  voitures,  qui  ar¬ 
rivèrent  à  destination  presque  à  heure  fixe. 

Le  général  de  Moltke  estime  que  le  transport 
d’un  corps  d’armée,  avec  son  matériel,  demande 
de  9  à  12  jours,  en  supposant  que  la  ligne  ne 
soit  pas  complètement  interdite  au  commerce,  et 
qu'on  réserve  quelques  trains  pour  l'intendance. 

Mais  il  faut  que  le  même  chemin  de  fer  n'ait 
à  transporter  qu’un  seul  corps  sans  quoi,  c’est  un 
nouveau  retard  de  9  à  12  jours  dans  l’ensemble 
du  mouvement. 

Voici  maintenant  quelques  faits  relatifs  au 
rôle  qu’ont  ioué  les  chemins  de  fer,  dans  la  cam¬ 
pagne  de  1866;  ils  sont  également  tirés  de  l’ou¬ 
vrage  du  général  de  Moltke. 

Quand  les  Prussiens  occupèrent  la  Saxe,  ils  avaient 
à  craindre  l’arrivée  des  Bavarois,  sur  leur  droite, 
aussi  s’empressèrent-ils  de  couper  le  chemin  de  fer 
de  Leipzig  àHof,  jusqu’au  delà  de  Werdau.  En  re¬ 
vanche,  les  troupes  qui  marchèrent  du  Holstein 
vers  Hanovre,  ne  purent  pas  profiter  du  chemin 
de  fer,  parce  que  les  Hanovriens  avaient  enlevé 
tout  le  matériel.  Après  quelques  jours,  on  put 
réunir,  à  Lunebourg,  quelques  voitures  et  deux  lo¬ 
comotives  apportées  par  les  bateaux  à  vapeur  de 
l’Elbe. 

La  voie  ferrée  entre  Wetlzar  et  Cassel,  ne  put 
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pas  non  plus  servir  au  général  de  Beyer  ;  les  Hes- 
sois  ayant  emmené  tous  les  wagons,  et  enlevé  les 
rails  en  plusieurs  points.  Le  général  prussien  fit 
couper  la  voie  venant  de  Francfort,  pour  ne  pas 
être  pris  à  l’improviste  par  derrière,  et  envoya 
réparer  la  ligne  du  Nord. 

Voulant  empêcher  les  Hessois  de  diriger  leur 
matériel  roulant  vers  le  sud,  il  détacha  une  com¬ 
pagnie  à  Melzungen,  pour  couper  le  chemin  de 
fer  de  Cassel  à  Fulde,  et  réussit  à  s'emparer  d'un 
grand  nombre  de  wagons  vides. 

Pendant  que  le  général  de  Beyer  occupait  Cassel, 
les  Hanovriens  détruisirent  la  ligne  ferrée,  entre 
cette  ville  et  Gottingue. 

Bien  que  les  Autrichiens  aient  d'ordinaire  dé¬ 
truit  trop  tard  et  trop  incomplètement  les  voies 
ferrées  qu’ils  abandonnaient  à  leurs  adversaires, 
ceux-ci  n’ont  pas  toujours  exécuté  les  réparations 
importantes  aussi  rapidementque  les  Américains; 
il  est  vrai  qu’ils  n’avaient  pas  les  mêmes  moyens 
pour  les  entreprendre. 

Le  personnel  et  le  matériel  du  service  militaire 
des  chemins  de  fer  étaient  cependant  convenable¬ 
ment  organisés,  mais  ils  se  trouvèrent  insuffisants. 

L'un  des  travaux  les  plus  considérables  qu’ils 
aient  eu  à  faire  est  le  rétablissement  du  pont  de 
Shurtz,  viaduc  de  trois  arches  que  les  Autrichiens 
avaient  fait  sauter  et  qui  avait  130  pieds  de  long 
sur  48  de  haut.  Il  fut  rétabli  en  trois  semaines, 
du  30  au  8  juillet. 

Entre  Liebnau  et  Sichzau,  un  déblai  profond, 
dans  le  roc,  avait  été  comblé  en  jetant  les  parois 
sur  la  voie,  au  moyen  de  fournaux  de  mines.  Un 
parcours  de  230  pieds  se  trouvait  ainsi  intercepté, 
sur  une  hauteur  de  8  pieds.  La  circulation  fut 
rétablie  en  24  heures. 
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g  G.  —  De  l'influence  des  chemins  de  fer  sur  la 
durée  des  guerres  futures. 

Quelle  sera  l’influence  de  la  multiplicité  des  chemins  de  fer 
sur  la  durée  des  guerres  à  venir? 

Bien  que  cette  question  ne  puisse  pas  recevoir 
actuellement  une  réponse  complètement  satisfai¬ 
sante,  il  nous  paraît  impossible  de  la  passer  sous 
silence,  parce  qu’il  est  certain  qu’elle  est  posée  à 
chaque  instant  par  un  grand  nombre  d’officiers  ; 
tant  il  est  vrai  qu’il  est  intéressant,  pour  tous, 
de  chercher  à  savoir  ce  qui  adviendra  dorénavant 
à  la  guerre,  par  suite  de  l’existence  des  voies  ra¬ 
pides  de  communication. 

La  discussion  que  soulèvera  le  simple  énoncé 
que  nous  venons  de  faire  ne  saurait  être  que 
fructueuse  pour  les  militaires  qui  cherchent  à 
s’instruire.  Les  esprits  sont  assez  divisés  à  cet 
égard  :  les  uns,  séduits  par  la  rapidité  avec  la¬ 
quelle  s’esl  effectuée  la  campagne  de  1866  en  Al¬ 
lemagne,  prédisent  une  très-courte  durée  aux 
guerres  à  venir.  D’autres  au  contraire,  considé¬ 
rant  ce  qui  s’est  fait  pendant  la  guerre  civile  aux 
Etats-Unis,  prétendent  que  les  choses  ne  se  pas¬ 
seront  pas  aussi  vite  qu’on  pourrait  le  supposer. 
Us  font  remarquer  que  la  lutte  dura  plus  de  trois 
ans,  bien  que  les  chemins  de  fer  fussent  très-nom¬ 
breux,  les  deux  partis  très-acharnés  l’un  contre 
l’autre,  et  que  la  distance  entre  les  deux  capitales 
américaines  ne  fût  que  de  32  lieues  environ. 

Il  est  assez  difficile  de  démêler  la  part  qui  re¬ 
vient  aux  voies  ferrées,  dans  la  rapidité  de  la  pre¬ 
mière  de  ces  deux  guerres  et  dans  la  lenteur  de 
la  seconde.  Mais  il  est  certain  que  de  nombreuses 
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causes,  Lien  autrement  puissantes  que  le  plus  ou 
moins  de  facilité  offerte  aux  moyens  de  transport, 
ont  apporté  leur  influence. 

Il  faut  tenir  compte,  en  premier  lieu,  de  la  dif- 
férence  d'organisation  des  deux  armées.  En  Prusse, 
pays  essentiellement  militaire ,  l'armée  est,  entre 
les  mains  d’un  pouvoir  très-fortement  centralisé, 
un  instrument  qui,  ayant  atteint  une  grande  per¬ 
fection,  se  déplace  et  se  manie  avec  ensemble  et 
rapidité. 

Aux  Etats-Unis,  l’armée  n’existait  pas,  il  fallut 
la  créer  de  toutes  pièces,  et  le  pouvoir  exécutif 
était  loin  d’avoir  toute  la  latitude,  toute  l’autorité 
que  possédait  le  roi  de  Prusse. 

Une  autre  considération,  bien  qu’ayant  une  im¬ 
portance  secondaire  par  rapport  à  celle  que  nous 
venons  d’indiquer,  a  dû  aussi  influer  sur  la  durée 
des  deux  guerres  dont  nous  parlons. 

Aux  Etats-Unis,  les  Nordistes  furent  dans 
l’obligation  de  s’emparer  complètement  du  terri¬ 
toire  ennemi,  de  l’asservir,  de  mettre  les  habi¬ 
tants,  qui  leur  étaient  entièrement  hostiles,  hors 
d’état  de  leur  nuire.  Us  ne  faisaient  pas  la  guerre 
pour  obtenir,  après  quelques  victoires,  un  traité 
quelconque.  Us  voulaient  posséder  radicalement 
le  sol  et  les  populations. 

N’ayant  pour  routes  terrestres  que  ces  longs  et 
minces  rubans,  si  précieux  mais  si  faciles  à  être 
rompus  au  moment  où  l’on  en  a  le  plus  besoin  ; 
traînant  avec  eux  plus  d’impedimenla  que  les  ar¬ 
mées  européennes  qui  sont  mieux  organisées  sous 
ce  rapport,  parce  qu’elles  le  sont  depuis  plus 
longtemps,  les  Américains  ne  devaient  s’avancer 
qu’avec  circonspection  et  lenteur.  D’ailleurs,  dans 
une  guerre  civile,  ou  des  soulèvements  éclatent  de 
tous  côtés  à  l’improviste,  il  est  plus  difficile  de 
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faire  et  de  suivre  un  plan  de  campagne  que  dans 
une  guerre  ordinaire. 

Les  Prussiens  se  trouvaient  dans  des  circon¬ 
stances  toutes  différentes.  Il  y  avait  pour  eux  une 
impérieuse  nécessité  de  ne  pas  traîner  la  guerre 
en  longueur,  de  ne  pas  laisser  la  mauvaise  saison, 
sévir  sur  cette  armée  composée,  en  partie, 
d’hommes  arrachés  à  des  occupations  qui,  pour 
un  grand  nombre  d’entre  eux,  faisaient  vivre  leurs 
familles. 

Ce  qu’on  peut  prévoir  sur  les  concours  qu’ap¬ 
porteront  les  chemins  de  fer,  c’est  qu’ils  permet¬ 
tront  à  chacune  des  nations  belligérantes  d’ame¬ 
ner,  en  peu  de  temps,  toutes  les  ressources  qu’elles 
posséderont  en  hommes,  en  matériel,  en  muni¬ 
tions,  en  vivres,  en  argent.  Par  suite,  toutes  les 
forces  et  tout  l’avoir  d’un  pays,  pourront  entrer 
immédiatement  enjeu,  ce  qui  limitera  singulière¬ 
ment  la  possibilité  de  faire  durer  longtemps  la 
lutte.  Mais  il  n'en  faudra  pas  moins  s’avancer  avec 
une  grande  prudence,  en  pays  ennemi,  sur  ces 
longues  et  fragiles  voies  de  communication. 
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CHAPITRE  II. 

4 

De  la  télégraphie  militaire. 


§  Ier.  —  Considérations  générales. 

A  toutes  les  époques  de  l’histoire,  depuis  les 
temps  les  plus  reculés  jusqu’à  nos  jours,  les 
troupes  en  campagne  ont  essayé  d’établir  des  com 
munications  lointaines  à  l’aide  de  signaux. 

Mais  jusqu’à  la  fin  du  dernier  siècle,  la  marine 
seule  avait  pu  résoudre  le  problème  d’une  manière 
satisfaisante  et  complète,  parce  que  la  question  du 
transport  des  appareils  sémaphoriques  qu’elle 
emploie  ne  souffre  aucune  difficulté  et  n’apporte 
aucune  entrave. 

Sur  terre,  la  télégraphie  aérienne  ne  fut  réelle¬ 
ment  créée  qu’nprès  1789,  par  l'invention  de 
Chappe  qui  trouva  le  moyen  de  mettre  un  appa¬ 
reil  très-simple  au  service  d’un  vocabulaire  très- 
ingénieux. 

Avant  la  récente  guerre  civile  de  l’Amérique  du 
Nord,  il  ne  paraît  pas  qu’on  ait  été  content  des 
essais  faits  pour  rendre  mobile  le  télégraphe  de 
Chappe  et  pour  l’employer  aux  opérations  d’une 
armée  en  campagne. 

L’application  de  l’électricité  à  la  télégraphie  fit,, 
du  reste,  mettre  de  côté  tout  autre  mode  de  com¬ 
muniquer  au  loin. 

Toutefois,  cet  abandon  du  système  aérien  ne 
paraît  pas  devoir  être  trop  absolu.  Si  l’électricité 
a  sur  lui  tous  les  avantages  qu’on  connaît,  elle  a 
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i  aussi  l’inconvénient  d’exiger  la  continuité  des  fils 
conducteurs.  En  temps  de  guerre  ou  de  troubles, 
il  sera  souvent  difficile  de  protéger  ces  derniers 
sur  tout  leur  parcours.  Il  serait  impossible  de  faire 
communiquer  deux  points  qui  se  trouveraient  sél 
parés  par  un  troisième  dont  on  ne  serait  pas  le 
maître.  Cet  inconvénient  n’avait  pas  lieu  avec 
l’ancien  télégraphe  :  il  ne  faut  donc  pas  l’abandon¬ 
ner  complètement. 

Nous  n’entreprendrons  pas  de  décrire  les  divers  • 
appareils  dont  on  se  sert  dans  la  télégraphie  élec¬ 
trique;  les  traités  de  physique  les  plus  élémen¬ 
taires  contiennent,  sur  ce  sujet,  des  détails  suffi¬ 
sants,  et  il  est  très-facile  de  se  procurer  ces  ou- 
s  vrages. 

,  Nous  nous  bornerons  à  donner  quelques  indi- 
!  cations  qui  pourront  aider  un  officier  dans  le  cas 
,  où  il  aurait  à  opérer  rapidement  la  destruction 
.  d’une  ligne  télégraphique,  ou  seulement  à  rendre 
la  transmission  des  dépêches  impossible  sur  cette 
.  ligne. 

>  La  télégraphie  actuelle  est  basée  sur  cette  pro- 
!  priété  qu’a  tout  fil  métallique,  quand  il  est  tra- 
,  versé  par  un  courant  électrique,  de  transformer 
en  aimant  un  morceau  de  fer  autour  duquel  il  est 
,  enroulé,  et,  cela,  quelle  que  soit  la  longueur  de  ce 
i  fil. 

5  S’il  est  très-long,  il  faudra  une  source  d’électri- 
■  cité  plus  forte  que  s’il  est  court.  En  mettant  le  fil 
en  communication  avec  une  pile  électrique,  on  ai¬ 
mante  le  morceau  de  fer;  en  supprimant  cette 
|  communication,  on  lui  enlève  ses  propriétés  ma¬ 
gnétiques. 

J  D’après  cela,  il  est  aisé  de  concevoir  que  si  l’una 
s|  des  extrémités  d'un  fil  de  métal  se  trouve  alterna- 
||  livementsoumise  et  soustraite  au  contact  d’unepile, 
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et  si  l’autre  extrémité  entoure  un  morceau  de  fer, 
ce  dernier  attirera  et  cessera  d’attirer  alternative 
ment  une  petite  tige  de  fer  qui  serait  placée  près 
de  lui  et  libre  de  tourner  autour  d’un  point  fixe. 

Supposons  maintenant  que  cette  tige  de  fer  se  l 
trouve  terminée  par  une  plume  ou  par  un  crayon  ; 
elle  pourra  tracer,  dans  ses  mouvements  de  va-et- 
vient,  des  points  ou  des  traits  sur  une  bande  de: 
papier  qui  se  déroulerait  sous  elle ,  au  moyen 
d’un  mécanisme  d’horlogerie.  Ces  points  et  cesf 
traits  ont  une  signification  définie  dans  un  voca4 
bulaire  imaginé  à  cet  effet.  Tel  est  le  principe  du: 
télégraphe  Morse,  qui  est  aujourd’hui  le  plus  ré¬ 
pandu. 

il  est  une  condition  indispensable  à  remplir,  î 
c’est  que  l’électricité  ne  puisse  pas  se  perdre,  pen-  1 
dant  son  parcours  le  long  des  conducteurs  mé-  J 
talliques;  qu’elle  ne  trouve  en  route  aucun  corps  1 
qui  la  soutire  et  l’enlève.  Il  faut,  en  un  mot,  que  1 
le  fil  conducteur  soit  isolé  du  contact  des  corps  i 
qui  sont  bons  conducteurs  de  l’électricité.  d 

Cet  isolement  s’obtient  de  deux  façons  :  1°  er 
suspendant  le  fil  à  des  anneaux  de  porcelaine  oi 


de  gutta-percha,  substances  qui  ne  conduisent  pas 
l’électricité  ;  2°  en  recouvrant  de  gutta-percha  1( 
fil  dans  toute  sa  longueur;  on  peut  alors  le  lais 
ser  simplement  reposer  sur  le  sol  ou  l’enfoui 
dans  la  terre,  l’accrocher  aux  arbres,  et,  si  l’on  ; 
un  village  à  traverser,  l’attacher  à  la  partie  supé¬ 
rieure  des  maisons. 

On  emploie  du  fil  de  fer  ou  du  fil  de  cuivre 
celui-ci  se  détériore  moins  sous  l’action  de  l’hu 
midité  et  il  exige  une  source  d’électricité  moin 
puissante;  mais  il  est  beaucoup  plus  cher  que  l’ai 
tre.  Quand  les  fils  sont  enduits  de  gutta-percha 
leur  achat  constitue  la  plus  forte  partie  de  la  dé 


à 
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pense  qu’occasionne  rétablissement  d’une  ligne 
télégraphique  militaire. 

§  2.  —  Emploi  de  la  télégraphie  dans  les 
dernières  guerres, 

I 

Depuis  que  la  télégraphie  électrique  est  devenue 
|  d’un  usage  général,  les  diverses  puissances  qui  ont 
eu  à  faire  la  guerre  l’ont  appliquée  en  campagne. 

La  France  l’a  utilisée  en  Afrique,  dans  les  cam¬ 
pagnes  de  Kabylie  et  des  frontières  du  Maroc, 
pendant  la  guerre  d’Orient  et  en  Italie.  Mais  les 
lignes  électriques  qu’on  établissait  en  arrière  de 
l’armée  n’avaient  pas  pour  but  de  faire  commu- 
!  niquer  entre  eux  les  différents  corps  de  troupes  ; 
leur  objet  se  bornait  à  se  relier  avec  les  lignes 
fixes  du  pays,  pour  rester  en  communication  avec 
Ja  métropole.  Ce  service  fut  constamment  confié 
à  l’administration  civile  des  télégraphes.  Aujour¬ 
d’hui  qu’on  veut  donner  plus  d’extension  à  la  té¬ 
légraphie  militaire  et  Ja  mettre  à  même  de  servir 
pour  les  opérations  de  la  stratégie  et  même  pour 
celles  de  la  tactique,  on  a  exclusivement  attribué 
ce  soin  aux  officiers  et  aux  troupes  du  génie  qui 
.  sont  exercés  en  temps  de  paix  et  ont  été  munis 
|  du  matériel  nécessaire  pour  pouvoir  fonctionner 
à  la  guerre. 

,  Le  système  des  perches  supportant  des  isola¬ 
teurs,  pour  soutenir  les  fils,  paraît  devoir  être 
abandonné  pour  le  moment.  Les  fils  enduits  de 
gutta-percha,  reposant  simplement  sur  le  sol,  sont 
fl  ;  préférés.  Le  premier  procédé  est  regardé  comme 
(  incommode,  exigeant  un  matériel  roulant  consi- 
[3  dérable  pour  porter  les  perches,  les  isolateurs  et 
l  les  outils  nécessaires  à  leur  mise  en  place;  les  fils 
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sont  fréquemment  brisés  par  les  voitures  un  peu 
élevées,  etc. 

Dans  3a  seconde  méthode,  le  fil  se  pose  plus 
vite;  mais,  s’il  vient  à  être  rompu,  ce  ne  sera 
ordinairement  qu’après  un  temps  assez  long  qu’on 
découvrira  les  points  de  rupture. 

Du  reste,  toute  cette  question  est  en  ce  mo¬ 
ment  à  fétude  et  soumise  à  des  expériences. 

En  Amérique,  pendant  la  guerre  de  sécession, 
il  a  été  fait  un  grand  usage  de  la  télégraphie. 

Les  signaux  du  système  Chappe  furent  fré¬ 
quemment  employés  ;  mais  on  avait  soin  de  chan¬ 
ger  souvent  la  clé  du  vocabulaire. 

Quant  aux  lignes  électriques,  comme  elles  ap¬ 
partiennent,  dans  ce  pays,  à  des  compagnies  par¬ 
ticulières,  il  eut  été  imprudent  de  s’f n  servir 
pendant  une  guerre  civile.  Il  fallut  donc  créer, 
de  toutes  pièces,  un  réseau  militaire.  En  trois  ansi 
on  eut  installé  (au  dire  de  M.  Yigo  Roussillon)) 
8,521  kilomètres  de  fils  électriques,  et  l’on  avait! 
transmis  1,200,000  dépêches,  variant  de  dix  ài 
mille  mots;  soit,  en  moyenne,  1,100  télégrammes 
par  jour. 

Sur  les  routes  ou  chemins  de  fer,  on  se  servait  i 
de  voitures  portant  les  appareils  et  les  bobines  de, 
fil.  Dans  les  terrains  difficiles,  les  transports  se1 
faisaient  à  dos  de  mulet  ou  par  le  moyen  de  dé¬ 
vidoirs  à  main.  Des  corps  detroupes  ont  pu  com¬ 
muniquer  ainsi  jusqu’à  30  kilomètres  du  lieu  oui 
ils  se  trouvaient. 

Les  fils  étaient  quelquefois  si  rapprochés  des 
tirailleurs  ennemis  que  ceux-ci  cherchaient  à  les 
couper  avec  leurs  balles  ;  l’artillerie  y  réussissait 
souvent,  et  des  hommes  furent  tués  ou  blessés  en  j 
allant  les  rétablir. 

Les  ballons  captifs,  dont  on  se  servait  pour  suivre 


i  les  mouvements  de  l’ennemi,  transmettaient  leurs 
renseignements  au  moyen  de  fils  électriques  atta* 
;  chés  aux  cables  qui  retenaient  ces  ballons. 

,  Pendant  la  guerre  de  1866,  voici  comment  était 
^organisé  le  service  de  la  télégraphie  militaire 
prussienne  (1). 

.  Il  se  composait  de  quatre  sections,  dont  un 
solonel  des  ingénieurs  centralisait  les  opérations, 
ïomme  commandant  en  chef. 

5  Chaque  section  était  formée  de  2  officiers  du 
.  pünie,  6  officiers  de  pionniers,  5  officiers  du  train, 
lvi3  pionniers,  44  conducteurs  et  fourrageurs, 
Inemployés  du  télégraphe  national,  ayant  rang 
.  l’officiers  commissionnés  et  chargés  de  la  trans¬ 
mission  des  signaux,  des  appareils,  des  instru- 


r  nents. 

,  Le  matériel  consistait  en  3  voitures-stations, 
,5  mi  tant  les  piles  électriques  et  les  appareils  ; 
»  i  voitures  d’approvisionnement  de  fils  conduc¬ 
teurs,  de  perches,  d’isolateurs,  d’outils,  etc.; 
j  î  voitures  de  bagages,  une  voiture  pour  les  four- 
g  ‘âges,  total  :  42  voitures  et  77  chevaux,  y  com- 
'  mis  ceux  des  officiers. 

jl  Plus  tard,  on  reconnut  la  nécessité  de  transpor- 
[e  er  une  nacelle  pour  passer  les  fils  au  travers  des 
,j  :ours  d’eau.  On  s’aperçut  aussi  que  le  personnel 
ndiqué  ci-dessus  n’était  pas  assez  nombreux. 

Les  fils  conducteurs  étaient  de  deux  sortes  ;  les 
I  ms  sans  aucune  enveloppe  se  suspendaient  à  des 
solateurs  attachés  au  sommet  de  perches  qu’on 
i$  ilantait  dans  le  sol;  les  autres,  connus  sous  le 
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(1)  Les  renseignements  qui  suivent  sont  extraits  d'un 
irticle  intitulé  :  Mémoire  sur  la  campagne  de  Bohême , 
iar  le  capitaine  Webber  (anglais)  [Journal  des  Armes  spé¬ 
ciales  et  de  l'Elat-major,  î 5  juillet  1868). 
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nom  de  cables  de  Sieman,  du  nom  du  fabricant  an 
glais  qui  les  avait  fournis,  étaient  formés  ch-'acui! 
de  3  fils  de  cuivre  tressés  ensemble,  recouverts  d| 
2  couches  minces  de  gutta percha,  par-dessus,  ies-lL 
quelles  on  plaçait  16  fils  de  chanvre  mis  en  3  J  ongle 
et  goudronnés.  Le  tout  était  entouré  de  mii;nce;J 
bandes  de  cuivre,  enroulées  en  spirales  et  d^sti-li 
nées  à  protéger  les  conducteurs  contre  les  chtocs, P 
les  coups  et  autres  causes  extérieures  de  rupture  e: 
et  de  détérioration.  < 

La  pile  employée  était  celle  du  système  Marié- 
Davy,  qui  fonctionne  avec  le  sulfate  de  mercure. 

L’armée  prussienne  put  transporter  une  lon¬ 
gueur  de  137  milles  anglais  de  fils  électriques. 

Elle  n’eut  pas  occasion  d'établir  de  lignes  d’une  J 
longueur  de  plus  de  dix  milles,  parce  qu’elle  trou- 11 
vait  toujours,  à  cette  distance,  les  lignes  télégra¬ 
phiques  du  pays. 

Les  lignes  télégraphiques  ne  peuvent  d’ailleurs 
être  utiles  que  pour  les  distances  supérieures  I 
celles  où  l’on  peut  employer  des  cavaliers  d’orl 
donnance  pour  porter  les  ordres  avec  célérité/ 
Comme  exemple  d’application,  par  les  Prus¬ 
siens,  des  signaux  électriques  aux  opérations  stra^ 
tégiques,  nous  dirons  qu’à  partir  du  30  juin,  ih 
avaient  relié  le  quartier  du  Roi  avec  ceux  des 
commandants  des  corps  d’armée.  Ils  ne  les  on 
pas  employés  pour  leurs  mouvements  de  tactique 
Une  organisation  analogue  existait  dans  l’arméi 
autrichienne,  qui  se  servit  également  du  cabli 
Sieman,  et  il  parait  qu’il  était  meilleur  que  celu 
des  Prussiens.  Du  reste,  nous  devons  nous  hâte 
de  faire  remarquer  que  les  chefs  des  armées  aile 
mandes  belligérantes  n’ont  pas  été  complétemen 
satisfaits  des  résultats  obtenus  par  l’emploi  di 
la  télégraphie  électrique  militaire,  telle  qu’il 
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Savaient  installée  pendant  la  campagne  de  1866t 
Ails  n’ont  pas,  encore  pu  en  déduire  une  organisa- 
leion  définitive  et  un  règlement  facile  à  appliquer. 
-,es  études  sur  cette  question  se  continuent  donc 
rn  Allemagne.  Il  en  est  de  même  en  France,  où 
:Jes  essais  faits  à  Versailles  et  au  camp  de  Cha¬ 
pons,  sous  la  direction  de  plusieurs  officiers  d’état- 
Jnajor,  constituent  une  excellente  base  pour  les 
[xpériences  futures. 

§3.  — Destruction  des  lignes  télégraphiques. 


La  destruction  des  lignes  télégraphiques  est  des 
3lus  faciles  à  exécuter;  et  c’est  encore  la  cavale¬ 
rie,  dans  ses  pointes  aventureuses,  qui  pourra 
l’opérer  le  plus  souvent,  pendant  la  durée  d'une 
campagne. 

Il  suffit  de  couper  et  d’emporter,  si  faire  se 
;aeut,  les  conducteurs  sur  la  plus  grande  longueur 
Dossible,  de  scier  ou  de  briser  les  perches,  d’en- 
ever  les  isolateurs,  les  appareils  de  transmission 
qui  sont  dans  les  stations,  les  piles  électriques, 
Quand  on  ne  pourra  pas  les  emporter  ou  les  ca- 
ïher,  il  conviendra  de  les  briser  ;  ce  qui  est  très- 
facile,  vu  la  fragilité  de  ces  di  vers  objets.  La  des¬ 
truction  des  piles  est  encore  plus  importante  que 
celle  des  appareils  de  transmission,  parce  que  des 
stations  qui  posséderaient  chacune  une  pile  élec¬ 
trique  et  qui  auraient  rétabli  les  fils  conducteurs, 
pourraient  à  la  rigueur,  se  communiquer  quelques 
renseignements,  au  moyen  de  boussoles  ordinaires. 

Lorsqu’on  soupçonnera  l’existence  de  fils  enter¬ 
rés,  il  faudra  faire  quelques  petites  tranchées  pour 
les  chercher.  C’est  un  travail  qui  ne  sera  jamais 
bien  long,  attendu  que  ces  conducteurs  ne  sont 
pas  placés  très-profondément  en  terre. 


Cette  recherche  est  surtout  indispensable  quand 
on  attaque  une  position  fortifiée  en  avant  d’une 
ville  assiégée  ou  d’un  camp  ennemi.  Les  fils  qu’on 
déterrerait  ainsi  ont,  d’ordinaire,  un  autre  but  que 
celui  de  transmettre  des  dépêches  ;  ils  sont  desti¬ 
nés  à  enflammer  des  fourneaux  de  mines. 

Aussi,  pendant  l’attaque  de  la  position,  il  fau¬ 
dra  faire  tous  ses  efforts  pour  la  tourner  et  placer, 
ne  fût-ce  que  pour  quelques  minutes,  de  vigoureux 
piocheurs  chargés  de  faire  les  petites  tranchées 
dont  nous  parlons. 

En  marchant  à  l’ennemi,  tout  fil  métallique 
qu’on  rencontrera  devra  être  coupé.  En  revanche, 
il  faut  apprendre  aux  soldats  à  respecter  ceux  qui  ; 
se  trouvent  sur  le  terrain  occupé  par  l’armée  et 
en  arrière  de  ses  positions,  à  redresser  les  poteaux 
renversés,  etc.  Si  l’on  trouve  des  conducteurs, 
rompus,  il  faut  se  hâter  d’en  prévenir  le  service; 
télégraphique  et  lui  indiquer  les  points  où  l’on  a 
vu  ces  ruptures. 


RÉSUMÉ. 

Nous  résumerons  de  la  manière  suivante  ce  qui 
vient  d’être  dit  sur  les  chemins  de  fer  et  sur  la 
télégraphie  appliquée  en  temps  de  guerre. 

Les  grandes  puissances  allemandes  ont  un  ser¬ 
vice  militaire  de  chemins  de  fer  organisé  et  prêt  à 
entrer  en  campagne.  En  France,  on  continue  à 
cet  égard  des  essais  qui  aboutiront  nécessairemenl 
à  une  réglementation  devenue  indispensable.  Les  ( 
officiers  chefs  de  troupes  et  de  détachements  peu¬ 
vent  être  appelés  à  concourir  à  la  reconnaissance.  | 
à  la  surveillance,  à  l’occupation,  à  certains  détails  J 
de  l’exploitation  des  voies  ferrées,  à  leur  destruc- 
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J'tion,  et  il  est  bon  qu’ils  s’initient  le  plus  possible, 
pendant  la  paix,  aux  opérations  relatives  à  cette 
intéressante  et  grave  question. 

11  En  ce  qui  concerne  la  télégraphie  militaire,  il 
e  mporte  qu’ils  sachent  que  toute  ligne  électrique 
'  ’encontrée  par  eux  en  pays  ennemi,  doit  être  dé¬ 
faite  ou  tout  au  moins  mise  hors  de  service,  et 
'  ju’ils  apprennent  à  leurs  soldats  à  respecter,  à  ne 
jtaas  déranger  les  divers  objets  appartenant  aux 
!  (.ignés  télégraphiques  de  leur  propre  armée. 

b!  - 

-I 

OUVRAGES  A  CONSULTER. 

1  Spectateur  militaire,  3e  série,  4°  volume  :  Service  télé 
'  graphique  en  campagne. 

J  Idem ,  11®  volume:  les  Chemins  de  fer  au  point  de  vue 
1  militaire ,  traduit  de  l’allemand  par  le  capitaine  d’état- 
|  major  Costa  de  Serda. 

Idem ,  n°  du  15  novembre  1868  :  De  la  cavalerie  en  pré¬ 
sence  des  armes  nouvelles,  par  Erdnegel. 

Mémoire  sur  la  campagne  de  Bohême ,  par  le  capitaine 
Webber,  des  ingénieurs  royaux  {Journal  des  Armes  spé- 
|  ciales  et  de  V Etat-major,  numéro  du  15  juillet  1868. 

I  Puissance  militaire  des  Etats  -  Unis  d'Amérique ,  par 
M.  Vigo-Roussillon,  intendant  militaire. 

De  l'emploi  des  chemins  de  fer  en  campagne,  traduit  de 
l’allemand  par  le  capitaine  du  génie  Yaraigne. 

Traité  de  la  Télégraphie  électrique  militaire,  par 
M.  Dumas,  capitaine  d’état-major. 
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